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COLONIALE INTERNATIONALE DE 1931 


circulation) signe le plus caractéristique de l’actl- 
é i grandes cités modernes,pose, par son prodigieux 
' • 1 peu ie ii i, des problèmes sans cesse non veaux et de 

plus en plus difficiles à résoudre. 

Les moyens de transport en surface ne peuvent être 
indéfiniment augmentés, car, au delà d'une limite rapide¬ 
ment atteinte, ils se paralysent mutuellement. Seuls, les 
chemins de fer métropolitains, dégageant c o mp /èf e ment 
ta circulation en surface, apportent, par leur exploitation 
déplus en plus serrée, une solution pratique au transport 
de la population des grandes capitales. La vie de Paris 
Afc'j ait considérablement ralentie et même presque tota¬ 
lement interrompue si le Métropolitain s'arrêtait main¬ 
tenant un seul jour. 

Convaincu de ce fait, le Conseil municipal de Paris 
a décidé ï'achèvernenf des travaux de la ligne mêti'opo- 
litaine n° S entre le centre de Paris et les Portes de 
Picpus et de Charenton, avant l’ouverture de l'Exposition 
Coloniale, pour assurer le transport des visiteurs qui ne 
peuvent manquer d'y affluer. Malgré les obstacles de 
toute nature, en particulier la traversée des Boulevards 
et des Places de la République et de la Bastille où des 
ouvrages spéciaux considérables durent être construits, 
grâce à l'énergie des ingénieurs et agents de la Ville et du 
réseau , grâce aussi à la diligence apportée par les diri¬ 
geants et ouvriers des entreprises, la ligne a pu être prêle - 
pour la date fixée. ■< 
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La mise en .service de trains de 7 voitures peut y 
permettre un débit de 34.000 voyageurs dans chaque 
seriSj chiffre qui ne peut être atteint, même de loin, par tous 
tes moyens de transport en surface réunis. 

Ainsi, premier du monde par Finie ns lie de son trafic 
et les qualités de son exploitation, le Métropolitain dé¬ 
parts ajoute une nouvelle preuve de la vitalité de noire 
génie français à cette belle manifestation qu est l Expo 
sition Coloniale. 

Nous voudrions dans le présent album intéresser nos. 
lecteurs aux (juaïifés maîtresses de cette belle œuvre dont 
la construction comme 1 exploitation, si peu connues du 
grand public, font appel aux plus récentes decouvertes 
de l’art de l'ingénieur et dont le développement est lie si 
intimement à celui du “ Plus Grand Paris ”, 
























LE CHEMIN DE FER MÉTROPOLITAIN DE PARIS 
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De 1856 à 1898 

L’idcc d’un chemin de fer métropolitain souterrain ou 
aerien desservant Paris pour dégager la circulation en 
surface est tort ancienne. 

Dès i 855 , un projet fut présente par MM. Brame et 
Rachat pour amener directement par voie ferrée l’anoro- 
visionnement de Paris aux Halles Centrales 

En 1871, une délibération du Conseil général de la 
Seine suivie d’une 

étude sérieusement 
documentée d’ingé¬ 
nieurs éminents 
aboutit au projet 
d’un chemin de fer 
tout à fait analogue 
dans ses grandes 
lignes au Métropo¬ 
litain actuel, lui 
donnant même 
pour la première 
fois ce nom qu'il n'a 
plus quitté. 

Pour passer à 
l’exécution, il fallut 
pourtant encore 

près de trente années de discussions entre les assemblées 
te ’e; es. C est que bien des intérêts contradictoires étaient 
en L : rEt ^J voulait donner au réseau projeté un caractère 
nettement d interet general en faisant une jonction entre 
les grandes compagnies ; la Ville de Paris se préoccupant 
avant tout de satisfaire aux besoins de la population pari¬ 
sienne voulait, au contraire, que ce chemin de fer, construit 
a ses frais et sans subvention de l’Etat, soit sous sa dépen- 
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J.A r-'- train du Mêtrtj à fa station 11 Etoile !l , 

(Juillet 
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Errait du ** Gsujfe Ciril 


Les bwiiuc Place, de l'Etaîle (iBjjfj) 
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dance exclusive et classé dans les chemins de fer d’intérêt 
local. 

Grâce à l'énergie du Conseil municipal de Paris, le point 
de vue de la Ville remporta finalement, et la loi du 3 o mars 
1898 déclara d’utilité publique la construction d’un chemin 
de fer à traction électrique, composé de cinq lignes formant 
un réseau de 65 kilomètres environ, concédé à la Compagnie 
générale de Traction qui devint la Compagnie du Chemin 
de fer Métropolitain de Paris. 

Cclic-ci s'engageait à exploiter, à ses risques et périls» 
les lignes en construction ou à construire, pour une durée 
de 35 ans après la date d'achèvement de la dernière ligne. 
Plie prenait à sa charge les travaux de superstructure, les 
dépenses d’infrastructure étant supportées par la Ville de 
Paris. 

Sous l'impulsion du génial animateur de grandes entre¬ 
prises industrielles que fut sa vie durant, le général baron 
Einpain, la Compagnie du Métropolitain réussit à mettre au 
point ce merveilleux moyen de transport, dont les entreprises 
les mieux qualifiées avaient refusé l'exploitation, dans la 
crainte d’obstacles paraissant alors insurmontables. 












































LÊ MÉTROPOLITAIN DE 1900 


Sous la haute direction de JVL l'Inspecteur Général des 
Ponts et Chaussées Bienvenue, aujourd’hui encore Directeur 
des Services Techniques du Métropolitain, et appelé à juste 
titre Le Père du Métro ”, les travaux furent attaques à la 
fin de 1898, et le 19 Juillet 1900 la première ligne était 
ouverte à l'exploitation sur toute sa longueur entre la 
Porte de Vincennes et la Porte Maillot 

L’écartement des voies de 1 itl et le gabarit de 1 m. 90 
prévus tout d’abord furent heureusement portés respec¬ 
tivement à 1 m. 44 (écartement normal) et 2 m* 40 au 
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Eü^iL dy * Qinte CévlE \ 

Cwisfrücücm de la station ** Gare de Lyon " (iqnfi). 


moment de commencer les travaux. L’adoption de ce 
gabarit plus étroit que le gabarit normal (3 m. 20), permit 
des terrassements moins coûteux et la circulation du matériel 
dans les courbes de plus faible rayon. 

Contrairement à ce qui avait été fait à Londres, le 
souterrain fut construit à fleur du sol, cc qui eut l’incon¬ 
vénient indéniable d’un tracé accidenté et sinueux, mais 
présenta l’avantage d’une construction beaucoup plus éco¬ 
nomique et d’une grande facilité d’accès, tout en évitant 
l’affaissement des immeubles riverains. 

Les stations à profil elliptique ou à tablier mét alli que 
eurent 75 mètres de longueur. 

La voie choisie fut du type normal des grands réseaux, 
avec troisième rail distribuant le courant continu à 
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STATfON VOÛTÉE 



600 ^volts, fourni par l’iisinc thermique de la Râpée à 5 .000 volts et 
transformé dans deux sous-stations. 

Les trains furent formés tout d'abord de trois voitures à essieux 
parallèles de 8 mètres de longueur, dont une automotrice équipée avec 
deux moteurs de 125 CV, 

; La signalisation à block automatique adoptée permit leur circulation 

** J* imites d intervalle aux heures d’affluence- La vitesse commerciale 
atteinte fut de 20 km/h. 

En rgoo, pour une longueur exploitée de 1 3 km. 35 o* comportant 
20 stations, il y eut 17.700.000 voyageurs transportés en cinq mois. 



BriMit du &-inîe J ' r 

Train *900 ù lu station n Gare de ”, 



























































































































Viadiii; de Fansy, 

















































LE MÉTROPOLITAIN DE 1900 à 1930 



[Jsi/iÆ lie “ /ci. Râpée ". 


Le public marqua tout de 
suite sa faveur pour ce mode 
de transport rapide et éco¬ 
nomique* 

Avant même l'achèvement 
du réseau primitif, le Conseil 
municipal décida ] exécution 
dfim réseau complémentaire 
(PI. 2). En outre la construc¬ 
tion d'une nouvelle ligne fut 
confiée à nn autre concession¬ 
naire : le Chemin de fer 
Nord-Sud* 



Hitrait Air lr Cente Civil 

Station “ RaàtUfe (Annët i^oo) r 

Certaines sections construites à cette époque exigèrent 
clés travaux d’art remarquables, en particulier les viaducs 
cf Austerlitz et de Passy, la traversée sous-fluviale entre 


i *■ 


— i5 — 



























“ 


le Châtelet et la Place Saint-Michel et la traversée des 

carrières de gypse des 

Buttes-Chaumont 



Le nombre des voyageurs augmenta beaucoup plus 
rapidement que la longueur du réseau qui comprenait cri 
1914, à la veille de la guerre, 92 kilomètres de lignes à 
double voie, dont 14 pour le Nord-Sud. (PL 6.) 
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De nouvelles voitures à boggies de i 3 m. de longueur 
furent mises en service, la puissance des moteurs fut élevée 


de 125 à 175 CV. et le 
nombre des molriees par 
train porté à deux, puis à 
trois. 

L’usine de la Râpée, 
dont la puissan ce atteignait 
14.400 C VI ne suffit pins à 
l'alimentation du réseau, et 
l’on fit appel à l'usine de 
Saint-Denis de la Société 


Motr ice de i 3 m. 1 Soa ù deux xuntenrs de 77 5 CV, 
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Ac-tfFM du M jS '-Llt.™ re ' '' 
le ay Janvier 19 m- 


d’Electricitc de Paris. Les accès furenl agrandis et multipliés, 
des appareils élévateurs installés dans les stations profondes, 
la signalisation transformée progressivement, ce qui permit 
de réduire l’intervalle des trains à 1 minute 3 o secondes. 

Dans cette période, les crues de 1910 provoquèrent 
l’arrêt du trafic pendant plusieurs mois sur la plupart des 
lignes. 

LE MÉTROPOLITAIN PENDANT LA GUERRE 


Malgré la mobilisation, en août 1914, de 8o“J„ de son 
personnel et de presque tous ses cadres, malgré la suppression 
des autobus amenant un afflux de cent millions de voyageurs 
annuels nouveaux, le trafic ne fut interrompu sur aucune 
des lignes du réseau. 
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Réduit pen¬ 
dant les pre¬ 
miers mois de 
la guerre, le ser¬ 
vice put être ré¬ 
tabli complète¬ 
ment jusqu'à dix 
heures du soir 
dès le décem¬ 
bre 1914, par 
Te ni b au ch âge 
de temporaires : 
hommes non 
mobilisables et 
surtout femmes 
ou parentes d'a¬ 
gents. Une fiou- 

velle section fut même ouverte à l'exploitation en 19 

entre Opéra et Palais-Royal. 

Les 5.400 agents mobilisés et envoyés presque tous 

dans les unités combattantes furent les plus cruellement 
éprouvés parmi les cheminots. 85 o d entre eux furent tues 
au front ou portés disparus; ]’Administrâtes du Reseau a 
eu la délicate pensée d’inscrire leurs noms sur un monu¬ 
ment qui doit être inauguré prochainement à la station 
Richelieu-Drouot. 
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Maquette du Monument nu* morte* 
Station *' Rjçhelien-Di'ùiwt. HJ 


LE MÉTROPOLITAIN DE 1919 à 1930 



Après la guerre, les difficultés de la circulation en 
surface amenèrent la Ville de 
Paris à prévoir de nouvelles 
lignes dont la construction fut 
immédiatement entreprise et 
poursuivie activement malgré 
les difficultés économiques. 

(PI. 2.) 

Enfin l'année 1930 a vu 
s’établir l’unité du réseau pari¬ 
sien par la fusion du Métro¬ 
politain et du Nord-Sud, et 
s’amorcer, l’extension du réseau 

hors de l’enceinte de Paris. k™ < : -7 « ri 
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LE MÉTROPOLITAIN DE 1930 



La fusion du Métropolitain et du Nord-Sud, 1 achève¬ 
ment des lignes N' 13 7 et 10, 
donnent au réseau une lon¬ 
gueur exploitée de T17 ki¬ 
lomètres à double voie, 
portée en iq 3 i à 128 kilo¬ 
mètres par Toaventure à 
T exploitation des lignes 
N 11S 8 et 9 sous les Grands 
Boulevards, la ligne N tk 8 
étant prolongée jusqu à la 
“ Porte de Charenton ”, 


Station H Gare de ” à g heures du matin.. 


CONSTRUCTION 

INFRASTRUCTURE 


La construction des lignes 



est exécutée selon les prin¬ 
cipes suivants : tracé le 
plus près possible du sol, 
avec rampes maxiina de 
40 m/m et courbes minima 
de 75 mètres de ray^on* 

Le souterrain normal 
se construit à partir de 
galeries étayées de cadres, 
établies à la partie supé¬ 
rieure de la future voûte 
et débouchant dans des 
puits creusés de place en 
place pour l'évacuation 
des déblais. 


Puits d'd'-acttaUon. 
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Dès qu’un nombre suffisant de cadres sont poses, des 
abatages sont faits en suivant le profil de la voûte, puis les 
murettes sont maçonnées aux naissances et les cintres sont 
posés. La construction de la voûte est alors effectuée sur es 
cintres puis le déblai du terrain restant ou “ stross et la 
maçonnerie des piédroits sont exécutés par éléments discon 
tinus pour éviter les éboulements. Apres achèvement des 
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Dèblaiemen î 
du piédr&it 



Conxtruetiop 
du piétlrttiL 


piédroits* le radier en béton 
est coulé et des injections de 
mortier sonL faiLes sous pression 
pour combler les vides laisses 
entre la voûte et le terrain, 

Ce genre de construction 
ne peut s'effectuer partout. Le 
passage de certains obstacles, 
surtout de la Seine, exige des 
travaux plus complexes : via- 
ducs d'Austerlitz, de Passy et 
de la Gare ; traversées sous-flu¬ 
viales d’AuLeuil, de la Con¬ 
corde (lignes N° 8 et A), du 
Cliâtelet, du Jardin des Plantes. 

Cette dernière traversée, 
comme la plupart des précé¬ 
dentes, a été exécutée au moyen 
du “bouclier”, cylindre métal¬ 
lique de 8 mètres de diamètre, 
terminé d’un côté par Tavant- 
bec à l'abri duquel se fait le 
terrassement. De l'autre côté, 
des vérins horizontaux prenant 
appui sur le revêtement en fonte 
déjà posé permet Lent le dépla¬ 
cement du bouclier par courses 
de o m. 75 correspondant à la 
pose d’un nouvel anneau de 

— zi — 



Cou ici £'*: 
du radier. 



Injec tion 
de mortiür. 


seize voussoirs de fou Le. 































r l'u.he termitu*. 


Pt.n-e d'un vufiifinir* 
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Tous oes travaux se font à l’air 
comprime, à partir de puits profonds 
construits aux extrémités et servant à 
l’évacuation des eaux. Quand la cons¬ 
truction est achevée sur une section 
suffisante, un sas est établi par une cloison 
étanche pour limiter le travail à l’air 
comprime. En arrière, des injections de 
mortier protègent, à l'extérieur, le 
cuve! âge de fonte garni intérieurement 
d’un revêtement de même nature. 


fiTLwin rtiUüîà/'LL et (7-j 

"Bouclier, 


(T'haU-t HfUiurti ci C-) 


Cnvelage. de fouie, 


































Propriété de iU.'.î. Bfllïard ,-f O. 


Traversée soiur h Sein* dé ta ligtuï N° 7 (Aquarelle de M. René Levcrd), 
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LE VIADUC, B°AUGUSTE BLANQUI 






























































Ouvrage de " Maabert M , Ouvrage de '* Cîuny 


Les croisements des lignes exigent aussi des ouvrages 
spéciaux considérables, comme à l’Opéra (lignes 3-7-8) 
et sous la Place de la République (lignes 3 - 5 - 8 -g-Ti). 


ÉQUIPEMENT DE VOIE 

La voie, à l’écartement normal de 1 m. 44, est établie 
d’une façon particulièrement solide, av ec des rails de 02 kgs 
au mètre. Le ballast est tout d'abord introduit par les puits 
ayant servi à la construclion du souterrain, et le matériel 
de voie, chargé aux Ateliers de la Villette, est acheminé la 

nuit vers les chantiers de pose. 

Une première couche de ballast est répandue, puis les 
traverses sont posées et les rails placés avec un éclissage 
provisoire. 



ptjÿe du bal U îÊt* 
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Cintrage cPuu rfliï. 


La voie est réglée et l’éclissage définitif électrique et 
mécanique est exécuté. On pose ensuite les barres de cou 
r ant de 22 mètres de longueur en fer T de 5 a kgs au métré sur 
des isolateurs en basalte fondu, avec interposition d un cuir 
embouti. Ces barres sont soudées à l'aluminothermie. 


TcVÉfDïtncnsf ële#triqii s 


Rsgiage d* la vote- 


SsiLîjiur^ des Brimes de cflurrtrtl- 


Puse <tes traverses 
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Solissiatioii Ir Père- hachais* ir à commnlaînces 
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ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE 



La consommation d’énergie du Métropolitain, en pro¬ 
gression constante depuis 
1900 (PL 9 et iü) } s’est éle¬ 
vée, en igào, à 207 millions 
de kwh. L'usine de La Râ¬ 
pée, insuffisante et ancienne, 
a été abandonnée. Le cou¬ 
rant est fourni maintenant 
pal' l’usine de Saint-Denis, 
de la Société ^Electricité 
de Paris, d'une puissance de 
i3o.oûû kw. devant être 
portée prochainement à 
200.Û00 kw, et Lu sine d Ivry, 
de la Société d’Eleclricité 


Usine de Saint-'fïenût. 


de la Seine, d’une puissance 
de 60.000 kw. Une partie 
du courant nécessaire aux 
lignes À et B est fournie par 
l’usine de Vitry, de TUnion 
d Electricité.. 

La puissance totale né¬ 
cessaire au Métropolitain est 
actuellement de 65 .000 kw. 
Elle dépassera dans 1 avenir 
100,000 kw. 

Le courant part des 
usines génératrices sous la 
forme triphasée 10.000 volts, 
5o périodes, dans des cables 



Su lie des machines r 
(Usine eTTvrjr.) 



Pfi.îtî d'ïin Crtibié! 
tension. 

































armés passant sous les voies publiques, et est transformé en 
courant continu 6oo volts clans 21 sous-s la lions. Ces sous- 

stations sont équipées avec des 
commutatrices (puissance maximum 
3.000 kw) ou avec des redresseurs 
à vapeur de mercure (puissance 
maximum 3 .000 kw.). 

Il est prévu dans l’avenir une 
distribution à 60.000 volts entre les 
usines centrales et les postes de trans¬ 
formation dix réseau d'où partiront 
les câbles à 10.000 volts vers les 
sous-stations. 

Les câbles positifs 600 volts par¬ 
tant des sous-stations, arrivent aux 
barres de courant par des galeries de 
câbles souterraines où passent aussi 
les câbles négatifs de retour venant 
Cümm.'.'trtMcc; de J.oao kw, des rails de roulement 

Ces barres de courant sont 
sectionnées de place en place par 
des interrupteurs permettant d'isoler une section en cas 
d’accident ou de tra¬ 
vaux de nuit. Cet iso¬ 
lement peut aussi être 
obtenu immédiatement 
par la manœuvre des 
rupteurs d’alarme, dis¬ 
posés tous les ioo mè¬ 
tres en souterrain, qui 
coupen t automatique¬ 
ment le courant aux 
sous-stations. 

L’éclairage du sou¬ 
terrain est établi de 
deux façons distinctes : 
b é cl air a g e nor m a 1 
dont L alimentation est 
donnée par un trolley 
en fils nus; l'éclairage 
protégé, alimenté par 




— 3 o 









































des câbles armés dans des 
caniveaux en béton, qui 
assure l'éclairage du sou¬ 
terrain par les batteries d’ac¬ 
cumulateur s des sous-stations 
en cas d'interruption totale 
du trafic, 

it 5 postes de pompes 
com man dés aut o m atiq ue m e nt 
par des flotteurs, sont disposés 
aux points bas des souterrains. 
Leur débit total est de 20,000 
mètres cubes à l’heure. 

42 ascenseurs, 23 es¬ 
caliers mécaniques des¬ 
servent les stations pro¬ 
fondes, évitant ainsi 
toute fatigue aux voya¬ 
geurs. 

Signalons aussi, dans 
1 ’é quip em e ni éle c tr i qu e, 
la multiplication des por¬ 
tillons automatiques 
commandés à distance 
par les trains, qui ont 
apporté une grande amé¬ 
lioration au trafic, 


fVwttï d J un tiâkfe d'éclairage protège. 


Station d'épuisement de " Cité "i 
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Fosic de signalisation. 
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Gonnü-jeirrns 

indiictrVe.i. 


La signalisation est 
du type à circuits de 
voie, dans lequel cha¬ 
cune des voies est divi¬ 
sée en sections appelées 
“ circuits de voie ” par 
des joints isolés. 

L’occupation d’un 
circuit de voie par un 
train met au rouge 
(arrêt absolu) le signal amont correspondant, 
et ce signal ne repasse au blanc (voie libre) 
que lorsque les deux circuits de voie à Laval 
sont entièrement libérés. Un train est donc 
toujours protégé par deux signaux au rouge. 

En outre, le franchissement d’un signal au 
rouge provoque la fermeture d’un circuit de 
contrôle actionnant une sonnerie à là station 
aval. 


Rfdiïiÿ J‘im Poste, 
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Schéma de. la signalisation par droits de Mme. 



Des signaux spéciaux à îcu vert, permettant le franchis- 

ÏPm ^i?à alhire recuite, sont établis en certains points, par- 

Sâemenr à î'entréc des stations importantes pour 
ucuncremeiu <1 accélérer le traiic sans 

nuire à la sécurité. 

Lorsqu'un signal ne 
fonctionne pas, le ser¬ 
vice de sécurité (S.S.) 
est établi dans la section 
correspondante. Les 
chefs de train accom¬ 
pagnent les conducteurs, 
et ia marche se poursuit 
avec la plus grande 
prudence jusqu'à la re¬ 
mise en état du signal. 
L’adoption de ce 

Marthe en service de securité (S.S-). mode dC Signalisation A 

permis de réduire l’in¬ 
tervalle des trains en toute sécurité à i minute 3 o secondes 
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Siartdard de rr BaxiHlc . Jr „ 


au lieu de l’intervalle de 2 minutes qui ne pouvait être diminué avec 
l’ an cienne signalisation à barres de contact. 

Les stations sont toutes réunies par circuits téléphoniques aux 
stations amont et aval, à toutes les stations de la même ligne simulta¬ 
nément par le circuit d’appel général, et à la station “ Bastille ” où 
se tient une permanence de tous les services pour parer immédiate¬ 
ment à tout incident. 

En outre, chaque station est reliée aux trains arretés dans l’inter- 
station aval dans chaque sens par la ligne “ Tunnel ”, grâce au poste 
téléphonique équipant toutes les voitures motrices. 

Comme on le voit. Lotis les perfectionnements réalisés dans ï’équi- 
peinent tendent, avant tout, à renforcer la sécurité des voyageurs. 











































EXPLOITATION 



IMPORTANCE DU TRAFIC 

En 1980, les stations du réseau ont délivré 685.293,664 

billets dont 10,40 n / a de 
i cr classe, 60 % de 2 e classe 
et 29,60 % de billets d'al¬ 
ler et retour. En tenant 
compte des deux parcours 
effectués avec ce dernier 
type de billets, le nombre 
des voyageurs transportes 
a donc été de 888.000.000 
environ. 

Les planches 6, 7 et 8 
montrent la progression 
constante du trafic depuis 
igoo. Ce trafic est mainte¬ 
nant le plus intense du 
monde entier (planche i 3 ). 
Voyageurs par km. de ligne (à double voie) en 1929 : 

Londres : 3.200.000 

Berlin : 4.540.000 

New-York : 5 .800.000 

Paris : 7.700,000 



















































Le nombre de voyageurs varie dans de grandes propor-- 
tions suivant l'heure de la journée, i] est beaucoup plus grand 
{3 à 3 fois plus) sur la plupart des lignes de 7 h, 3 o à 8 h, 3 o 
et de t 7 h. 3 o à 18 h, 3 o qu'aux autres heures (PL 9)* 

11 varie aussi beaucoup avec la saison ; plus fort en 
hiver qu’en été, et avec les intempéries : plus fort par les 
jours de pluie ou de froid que par le beau temps. 

Au moment des heures d'affluence, la fréquence des 
trains doit augmenter dans des proportions considérables 
et un nombreux matériel roulant, inutilisé aux heures cieu-^ 

ses, doit être mis en service. 

En iq 3 o, le nombre total des trains en service aux 



heures d’affluence a atteint 3q8 et le nombre de départs 
journaliers des terminus pour l’ensemble du réseau, a été 
de 9-238 pendant les 20 h. i 5 de service : de 5 h- 3 o à 

minuit 46. 

Le chiffre des voyageurs entrants, par station, varie 
aussi beaucoup suivant remplacement de la station (PL 1). 
Ainsi surtout depuis la guerre, les stations les plus impor¬ 
tantes sont celles situées aux terminus des lignes de banlieue 
ou des tramways de pénétration, St-Lazare, Est et Nord, 
Le trafic est très différent suivant ta ligne que l’on consi¬ 
dère (PL 3 ). Les deux grandes transversales Est-Ouest (N ü 1) 
et Sud-Nord (N° 4) sont les plus chargées. Ensuite viennent 
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pu. i. Voyageurs entrante par Station (Année 1930 ) 


LEGENDE 


pj'js de ISmÏLÜONS de voyageurs 


De 5 à 15 MiLLÎOMS 
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.LÉGENDE 


Ld charge des lignes est 
]t?roportionnftlïe a la largeur 
des n d es 


^ 10 0.00 O Yc y a genre par 
jûur ouvrable d'hiver 


Si 


Charge des Lignes (Année 1930 ) 


PL.3. 



























































les lianes à tracé parabo¬ 
lique 3 et r La ligiie A 

au trace sinueux, double U 
Sîne 4; la ligne B est une 
ligne de pénétration pour la 
banlieue Nord-Ouest. 



« Opéra '' ( Mbli). 



Chaussée d'Anim (Midi). 



“ purJ.fi 
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Les lignes 8 et 9 amènent 
dans le centre les tabitanN 
de Passy, d’AuteUil et de la 

banlieue Sud-Ouest. 

Les lignes circulait es 
2 et 5 sont les plus anciennes; 
les lignes 6 et 10 sont 
lignes courtes sans grande 

importune| remarquer que 

les lignes nouvelles servent, 
d’affluents aux lignes an¬ 
ciennes. En 1921. Pj 0ur ^!- 
longueur exploitée de 90 ki 
Cèîrcs, il y eut 6.700.000 




voyageurs transportés eu 
moyenne par kilométré; en 
iü3o, après l’ouverture d 
27 kilomètres de lignes nou¬ 
velles peu achalandées, cette 
moyenne s’est élevee a 
7.700.000 (PI- o). 


T. V *. ■ f* 

'jV\ n 



.. Porte d’Auteml ” (Un soir 


de. courses). 


- î7 - 


































MATÉRIEL ROULANT 


1 


l 

A 




LâJ 


Mntenr de traction Jeumcmt (ij5 CV). 


Le matériel roulant, constamment perfectionné, est 
maintenant composé, sur les principales lignes, de trains de 

5 voilures de 14^200 offrant cha¬ 
cune 120 places, soit 600 places 
par train. Les deux voitures mo¬ 
trices sont équipées avec 4 mo¬ 
teurs “ Jeumont ” de 175 CV, 
donnant une puissance totale de 
1.400 par train. 

Les moteurs simples, robus¬ 
tes, sont pourvus de pôles de 
commutation ; l'équipement de 
commande est du type à con-tac- 
teurs Sprague-Thomson. Un nou¬ 
vel équipement Jeumont “ JJI. ” 
avec arbre à cames commandé 
par un moteur électrique est actuellement à l'essai* Les 
voitures sont munies du frein automatique Westinghouse 
agissant sur chaque essieu par des sabots en bois injecté 
d nulle* pour éviter 
les poussières métal¬ 
liques. 

Les portes sont 
fermées automati¬ 
quement par le chef 
de train, et le train ne 
peut partir que lors¬ 
que toutes les portes 
sont fermées. 

L’effectif du ma¬ 
tériel roulant au 
i cr janvier ig 3 i est 
de i.20i motrices et 
1*107 tracteurs et re¬ 
morques, soit en tout 
a* 3 o 8 voitures. 

Les commandes 


Catatfe d'un centre;, plein à la presse 


en cours porteront cet effectif à i.3ii motrices entièrement 
modernisées et i, 263 remorques, soit en tout 2.574 voitures, 
apres réforme totale de tout le vieux matériel à essieux 
parallèles circulant encore sur les lignes 2, 5 et 6. 

Chaque train, nettoyé toutes les nuits, passe aux ate- 
Mers d'entretien tous les t.5oo kilomètres (soit tous les cinq 
jours en moyenne), où il subit un nettoyage complet et une 
vérification générale. 
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Ateliers de Sftint-Oueft. 



















































































































































Arrives SUT- 


I4. ti'imsbortieiir. 



Tous les 40.000 Kuu 
mètres, les motrices mon- 
tent en grande re\ 

Tous les organes sont de- 


ht voiture 


Levage 


maniés revises, 

avant la remise en service- 

Les remorques passent 

grande révision une lois 

par Grâce à ect entretien 
très soigneusement- cou 
trôlé, le nombre des ava 
n . s Dar 100*000 voitures 

kilomètres est descendu en 

Ss de Liard _ moyen 


Démontage don moteurs 


des çontcictcxirs 
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RÉFECTION D'UN MOTEUR 



Empilage des tôles d'induit* 



Frettage. 



Bobinage. 



Bobine indue trice r 


MOUVEMENT ET TRACTION 



L’organisation de ces deux services, en contact perma¬ 
nent avec les voyageurs, a été faite avec un grand souci de 
simplicité. 


Contrôla dea billets (Porte d’Aiitetn'I), 
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La composition des trains ne change pas sur une même 
lign e; saut sur les lignes 7 et B, les trains suivent toujours 
le même parcours; il n’est délivré que deux types de 
billets seulement (r c et 2* classes) donnant droit au parcours 
sur tout le réseau, et jusqu’à 9 heures du matin des billets 
d’aller et retour donnant droit à un second parcours. 



Ainsi, les incidents d’exploitation sont réduits au mini¬ 
mum, et les tarifs peuvent être les meilleur marche du 
monde entier : o fr. 70 pour les billets de 2' classe, 1 fr. 1 5 
pour les billets de r classe, o ïr. 85 pour les billets d’aller 
et retour, ce qui correspond seulement à 4,25 fois le tarif 
de 1914 pour un réseau de 120 kilomètres au lieu de 

75 kilomètres. 

Autant que la simplicité, la régularité du service, la 
sécurité des voyageurs ont été les principes qui ont présidé 
au moindre détail d’organisation de ces deux services ; ainsi 
les fonctions des agents : ingénieurs, inspecteurs, contrô¬ 
leurs, sont déterminées pour réduire les retards au minimum 
et parer immédiatement au moindre incident. 

Outre la permanence assurée à la station “ Bastille ” 
dont nous avons déjà parlé, une camionnette automobile, 
pourvue des engins de premier secours, est prête à se 
porter immédiatement sur place en cas d'accident. 

La régularité de la marche des trains à moins de 
1 5 secondes est contrôlée fréquemment par le chef de sec¬ 
teur, gradé de la Traction, qui assiste aux dégarages des 
trains aux terminus où le conducteur, aidé du chef de train, 
ne prend le départ qu’après essais satisfaisants de tous les 
organes essentiels du train. 
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Essai de la mùtfîne avant lé départ. 




EJn pürfî/ïon anfourtangue. 


Les départe et les 
manœuvres des trains 
aux terminus sont don¬ 
nés sur rordre du chef 
de départ, aidé par le 
téléphone et par le 
tableau lumineux de 
départ où les circuits 
de voie, occupés suc¬ 
cessivement par un 
train et contrôlés par la 
signalisation, sont indi¬ 
qués en rouge. 

Les billets sont dis¬ 
tribués dans chaque 
station par les rece¬ 
veuses, au moyen de 
machine s per f e cti on- 
nées. 

Le contrôle est fait 
par les surveillants de 
quai uniquement à 
Ventrée. Dans les sta¬ 
tions peu fréquentées, 
un seul surveillant ras¬ 
sure grâce à 1 équipe¬ 
ment des deux quais en 
portillons automati¬ 
ques. 

Les chefs de station 
assurent la police et 
l'application des règle¬ 
ments dans chaque sta¬ 
tion, reçoivent et trans¬ 
mettent par téléphone 
les ordres de service 
relatifs au personnel, 
au matériel et surtout à 
la marche en service 
de sécurité. 
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ENTRETIEN DES VOIES 

ET DE L'ÉQUIPEMENT 




Pal" suite de la fré¬ 
quence des trains, l'en¬ 
tretien des voies et de 
l'équipement électrique 
doit se limiter, pendant 
les heures de service, à 
une surveillance atten¬ 
tive exercée par les par- 
coureurs de la voie, ou à 
la réparation des avaries 
des signaux. 

Dès l'arrêt du trafic, 
de i heure à 5 heures 

du matin, un travail 
intense s'effectue. Les ^nouvmument du baiiast 

équipes de poseurs exé¬ 
cutent l'entretien méthodique de la voie qui est revisée 
tous les ans par tronçons successifs, le matériel de voie 
et de ballast, chargé pendant le jour, étant amené sur les 
chantiers par trains spéciaux circulant après le dernier train 
de voyageurs. Des trains 
de meulage parcourent à 
grande vitesse périodi¬ 
quement chaque section, 
et leurs briques, garnies 
d abrasifs spéciaux, font 
disparaître l'usure ondu¬ 
latoire des rails. 

L entretien et les gros 
travaux concernant 
1 é quip e ni ent électri que, 
barres de traction, signa¬ 
lisation, circuits d'éclai¬ 
rage et de téléphones se 
font aussi de nuit. 


3ü3 culagc d i>Tirntie vitesse dus rails de roulement, 
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HYGIÈNE DU RÉSEAU 


> 

* 


,( 


L hygiène des stations, du souterrain, du matériel 
roulant, est l’objet de prescriptions nombreuses et d’expé¬ 
riences incessantes. 

Les stations et accès sonl arrosés avec une solution de 
chlorure de calcium trois ou quatre fois par jour, désodorisés 
par des pulvérisateurs de citronnelle équipant les trains, et 
lessivés en grand à 
beau javellisée, tous les 
mois, par des équipes 
spéciales pendant les 
heures d'arrêt du trafic. 

Le matériel roulant 
est nettoyé complète¬ 
ment aux terminus 
chaque nuit. 

La voie est arrosée 
avec une solution d hy- 
pochlorite une fois tous 
les mois, par des trains 
de « chanteuses » cir¬ 
culant dans la soirée. 

Ces mêmes trains ba¬ 
digeonnent au lait de 
chaux (par période de six mois) les parois du souterrain, 

en circulant la nuit en 
dehors des heures de 
service. Rappelons que 
le ballast est criblé tous 
les ans et le sable 
enlevé. 

Les bouches d aé¬ 
ration sont multipliées 
le plus possible ; les 
procédés les plus nou¬ 
veaux d assainissement 
sont actuellement em¬ 
ployés dans le réseau. 




(J-rcind nettoyage dm station#, 


Chantage du stmltirt-ain. 
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PERSONNEL ET ŒUVRES SOCIALES 



Dons te porc de Ménêtreux. 



Colonie tJü 


Le Chemin de 1er Mé¬ 
tropolitain a toujours cher¬ 
che, dès sa création, à 
développer les Œuvres 
sociales en faveur de son 
personnel, ' dont l’effectif 
sans cesse en progression 
esl maintenant de ri.ooo 
agents. (PI. ii.J Il a été un 
des premiers a donner à 
tous les soins médicaux et 
pharmaceutiques gratuits. 

Bien avant la guerre, 
pour résoudre le problème 
du logement, il avait faci¬ 
lité l’accès à la petite pro¬ 
priété par des prêts à taux 
très réduits et construit des 
maisons pour loger son 
personnel. 

Les enfants des agents 
n’ont pas été oubliés. (Il y 
en a 6,5oo âgés de moins de 
16 ans.) Grâce à la géné¬ 
reuse initiative de Mme 
Yvonne Marcel - Ulrich, 
deux colonies de vacances 


ont pu être installées cette année à 
Mcnétreux (Côte-d’Or) et à Ruffey- 
sur-Seille (Jura), et celle de Beauvais- 
sur-Matha (Charente-Inférieure) a pu 
être aménagée. Dans ces colonies qui 
vont être encore considérablement 
augmentées, les enfants des agents vont 
puiser gaieté et santé loin du séjour 
déprimant de la ville. 

Enfin, l’Union sportive du Métro¬ 
politain, de création cependant toute 
récente, figure maintenant brillamment 
dans la plupart des championnats et 
contribue à resserrer l’estime et l'affec¬ 
tion qui unissent sans distinction de 
grade tous les agents du réseau. 



Colonie de RuffeystirSeîUe (Tara}* 
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Colonie de Ménêlrçux-tfrPitois 
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UNION SPORTIVE DU METROPOLITAIN 


Temr.üï 
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Ouvrp^e.ï de la Place de la République* (12 accès sur la voie publique+j 

(Croisement des lignes 3, 5, 8, g p n.) 
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ACHÈVEMENT DU RÉSEAU URBAIN 

L’encombrement des rues de Paris a déterminé le 



Avenue de 
à MidL 


Conseil municipal à pousser le plus ^rapidement possible 
l’achèvement du réseau urbain. 

La ligne 7 vient d’être ouverte de bout en bout jusqu’à 
k Porte d’Ivry, la ligne 1 o ayant son terminus reporte a 
Jussieu en attendant son prolongement à la gare d’Austerlitz. 

1 a ligne 8 qui a exigé des travaux considérables sous 
les Grands Boulevards, vient d’être mise en .service jusqu a 
la Porte de Charenton, en desservant 1 Exposition Coloniale. 
La ligne q est en achèvement jusqu à Oberkampf et 
son prolongement jusqu’à la Porte de Montreuil par la 
Nation vient d’etre mis en chantier. 
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* 







































Les travaux de la ligne n qui amènera directement 
au Châtelet les habitants de BelleviUe et de MénihnonLant 
seront commencés sous peu, de même que ceux de la ligne 
de 1 Porte de Vanves à Montparnasse, avec raccor¬ 
dement à la ligne io pour aller aux Invalides. 

Trois autres lignes ont déjà été étudiées : de la Gare d^ 
Nord à la Porte de Pantin, de la MolU-Picqne* àla Pert^ 
de Sèvres, de Saint-Augustin a la Porte “ s " 

leur achèvement, qui pourrait etre réalisé cans quelques 
années, le réseau comprendra i 5 o kilométrés de voies 

doubles. (PL 4-) , 

La densité du trafic dépassant la capacité des trains a 
certaines heures oblige à la limitation des voyageurs accé 
dant aux quais. L’ouverture de nouvelles lignes ne pou^nt 
qu’augmenter l’atiluenee sur les lignes anciennes les plus 

importantes : 7, fe ? onse ? Permettant 

porter les quais de leurs stations à io5 métrés, P elI uenant 

la circulation de trains de 7 voitures donnant un débit de 

34,000 voyageurs à l’heure dans chaque sens, au ne 

24.000 au maximum avec les crains acïuels. 

Dès maintenant, les lignes nouvelles sont construites 

avec des stations de io5 métrés. 


A 
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LE MÉTRO SUBURBAIN 

La banlieue immédiate de Paris se peuple de plus en 
plus; la densité de la papulation y dépasse, par endroits, 
200 habitants à Iliectare, et la circulation en surface y 
devient aussi difficile que dans les murs de Paris, plus 
compliquée même aux terminus du réseau urbain. C’est 
pourquoi le Conseil municipal et le Conseil général de la 
Seine ont décidé Textension h la proche banlieue des béné¬ 
fices de rapidité, sécurité, bon marché, que procure seul le 
transport par le Métropolitain. 



Pnrie dm Vrntenn^s, 


Quinze prolongements sont prévus : quatre d’entre eux 
doivent être ouverts à l’exploitation en 1934 ; 

Ligne 1 de la Porte de Vincennëâ au Fort île Vinceancs. 

Ligne 3 de la Porte de Ghamperret au PonldeLevallois. 

Ligne 9 de la Porte de Saint-Cloud au Pont de Sèvres. 

Ligne A de la Porte de Versailles à la Mairie d’Issy. 

Les autres seront ensuite exécutés progressivement par 
ordre d’urgence, Fensemblc représentant 3o kilomètres de 
voies doubles, (PL 4.) 

Ces prolongements seront exploités par les trains des 
lignes urbaines, dont une partie pourra s’arrêter aux~ 
ferminus actuels, l’autre continuant en banlieue. 
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Motriçë prévue pour le Métro Régional, (Longueur 20111,700, largeur 3 311,040; 4 moteurs de a 35 CV.) 
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LE METRO RÉGIONAL 


Dès que Von dépasse les limites des communes de ban¬ 
lieue immédiatement contiguës à la capitale, qui vont être 
desservies de façon satisfaisante parle Métro suburbain, on 
arrive à des agglomérations très peuplées encore, mais 
pourvues de moyens de transport tout à fait insuffisants. 

Dans les capitales étrangères, telles que Londres et 
New-York, la grande banlieue est desservie jusqu'à 25 ou 
3 o kilomètres du centre par les lignes spéciales de métro¬ 
politain, dites lignes de Rapid Transit ”, parcourues par 



Les abords gare- 

de. Paris, 


des express et en liaison in lime avec les autres lignes de 
métropolitain. A New-York les terminus de ces lignes 
vont même être portes à 5 o kilomètres du centre par incor¬ 
pora lion de lignes de banlieue d’intérêt général. (PL 5 .) 

Or, Paris a sur ses lignes urbaines un trafic supérieur à 
celui de toutes les autres villes étrangères. (PI. i 3 J Ce que 
ces villes ont lait s’impose donc davantage pour Paris par 
la création d’un “ Métro Régional ” dont les antennes iraien t 
à 20 kilomètres ou 3 o kilomètres de la cité. 

Ce réseau régional serait réalisé à peu de Irais en reliant 
par souterrain, a travers Paris, les lignes de banlieue 
exploitées ou projetées, groupées deux à deux de manière 5 
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à Ion lier des *• Transversales ” qui diffuseraient dans toute 
la ! ville les voyageurs des trains de banlieue concentrés en 
ce moment aux grandes gares aux heures d’afiluenee, en y 
provoquant la congestion que chacun connaît, 

1 racées à gabarit normal, ces lignes seraient parcourues 
par des trains de 8 voitures à 210 places permettant d’offrir 
So.ogo places à l'heure dans chaque sens. 

Ainsi, sans agrandissements ni déviations de voies, 
travaux très onéreux, les gares principales pourraient assurer 
avec commodité le trafic des grandes lignes dans leur état 
actuel; la circulation serait facilitée, non seulement dans 



Boulevard Sèhatdupol à g heures du matin* {Quartier dèn Halles. ; 


leurs quartiers, mais aussi en banlieue où les grands itiné¬ 
raires seraient dégagés par les lignes parallèles du réseau 
régional qui enlèveraient So.ooo voyageurs à l'heure au lieu 
de 5 ,ooo enlevés péniblement par les moyens de surface; en 
outre, les Halles Centrales pourraient être approvisionnées 
PfLr des trains de marchandises déviés sur les voies du Métro 
régional; ceci supprimerait l’encombrement qui persiste 
dans ce quartier jusque dans l’après-midi. 
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Les lignes du 
Métro régional se¬ 
raient parcourues 
par des “ Mclros 
Express” qui man¬ 
quent à Paris ac¬ 
tuellement, mais 
qui existent dans 
les autres grandes 
capitales surtout à 
New-York où les 
lignes de métropo¬ 
litain ont 4 voies. 

Ces “ Métros 
Express " mar¬ 
chant à 5 o kilo- 



de Ekju^-ÏLï-KeiïïJiî, 


mètres à l'heure en 

moyenne an lieu de 21 kilomètres sur le réseau actuel rédui¬ 
raient à 8 minutes le trajet de la Place Denfert à la gare du 
Nord, en circulant sur une transversale Nord-Sud formée 
par le prolongement de la ligne de Sceaux vers te Bourget 
et La Courneuve. 

Sur une transversale Est-Ouest formée par le prolon¬ 
gement de la ligne de Vincennes vers Saint-Germain, ces 
** Métros Express " effeetueraient le parconrs de la Bastille à 
Neuilly par la Madeleine en 10 minutes environ. 

Des express spéciaux pourraient mener par la trans¬ 
versale Nord-Sud en moins d'un quart d’heure depuis le 
centre de Paris, les passagers et le courrier à l'aéroport du 
Bourget, en desservant au passage la future Cité de La 
C ourneu v e. O n sai L 
que ce trajet qui 
demande souvent 
plus d'une heure 
actuellement es L un 
des gros obstacles 
an développement 
de notre aviation 
commerciale. 

Combien d'au* 
très avantages le 
Métro régional ne 
réaliserait-il pas ? 

Les habitants 
des centres déjà 
peuplés, seraient h 
même de retourner 



Difpurl du Bourget pour tendres. 
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déjeuner clicz eux grâce a la. créai] on des ex pi ess. 
Bien des cités agréables pourraient être créées dans des 
régions de grande banlieue désertes actuellement faute de 
communications suffisantes, où l’air et la lumière seraient 
enfin donnés à la population laborieuse. 

L’incorporation au réseau de la ligne de Sceaux et de 
Massv-Palaiseau marque le début de l’exécution de ce 
Métropolitain Régional, si utile au développement har¬ 
monieux de notre belle cité. 
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VARIATION HORAIRE (ligne n° 3 - 14 ngv,I 950 ) 
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